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90 911 140.3 
AlliedSignal Inc, 

Hintergrund und Zusammenf assung der Erfindung 

Die Erfindung betrif ft allgemein Sicherheitsriickhal- 
tesysteme far Kraf tf ahrzeuge und insbesondere ein Ruckhaltesy- 
stem, welches eine . Sit zgurtriickholeinrichtung hat, die diirch 
einen umkehrbaren Elektromotor angetrieben ist, urn in komforta- 
bler Weise einen Sicherheitsgurt um einen Fahrzeuginsassen 
festzulegen. Gegenwartige Dreipunktsicherheitsruckhaltesysteme 
verwenden eine federbelastete Ruckholeinrichtung , die mechani- - 
sche Spannungsbeseitigungseinrichtungeh benutzen oder nicht be- 
nutzen kann. 

Wie es oftmals der Fall ist, halten diese Einrichtun- 
gen einen konstanten, manchmal zu beanstandenden Druck .an der 
Schulter des Insassen aufrecht. Das Ergebnis dieses unbequemeri 
Drucks kann bewirken, daB der Insasse das Sicherheitsruckhalte- 
system uberhaupt nicht benutzt oder den Schultergurtteil in ei- 
ner Weise einstellt, die eine unsichere Situation hervorruft. 
Als ein Beispiel kann der Insasse bewirken, daB die Spannungs- 
beseitigungseinrichtung an einer Position angreift, in welcher 
eine gr6Sere als die optiraale Lose in dem Schultergurt belassen 
wird. 

Die gemeinsam besessene US-A-4, 655, 312 erlautert ein 
motorgetriebenes Sit zgurtsystem, welches so gestaltet ist, daB 
ubermaBige Lose in dem Sicherheitsgurt beseitigt wird derart, 
daB woLhrend eines Unfalls oder ZusammenstoBes ein Insasse des 
Fahrzeugs richtig zurlickgehalten wird* Die vorliegende Erfin- 
dung sucht die Lehre dieses Patentes zu verbessern, und, wah- 
rend das Konzept des richtigen Schutzes des Insassen wahrend 
eines Unfalls beibehalten wird, den Komfort des Insassen weiter 
zu verbessern. GemaS der Erfindung ist ein Sicherheitsruckhal- 
tesystem fur ein Fahrzeug geschaffen umfassend einen Sicher- 
heitsgurt, der an einem Teil von ihm an einer SchloBeinrichtung 
anbringbar ist, die einen Zungenteil, der an dem Sicherheits- 
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gurt angebracht ist, und ein Schlofl aufweist zum Aufnehmen der 
Zunge, eine erste Sensoreinrichtung zum Erzeugen eines ersten 
Signales, welches einen geschlossenen und einen nicht ge- 
schlossenen Zustand anzeigt; eine Bandfuhrung, die an einem 
Fahrzeugteil angebracht werden kann zum gleitbaren Aufnehmen 
eines Schultergurtteiles des Sicherheitsgurtes; eine Rtickho- 
leinrichtung, die an einem Strukturteil des Fahrzeuges befe- 
s-tig-t werden kann und eine Auf nahmespule, die an einem Ende des 
Schultergurtes angebracht ist, und einen reversiblen Elek- 
tromotor umfafit in Antriebseingrif f mit der Auf nahmespule zum 
Drehen derselberi in Aufwickelrichtung und umgekehrter Richtung 
beim Ansprechen auf Aufwickelsteuersignale und Umkehrsteuersi- 
gnale, die von einer Aufwickel- und Umkehr-Steuerlogikeinrich- 
tung erzeugt werden beim Ansprechen auf den Zustand der ersten 
Sensoreinrichtung, und weitere Mittel zum Erzeugen eines zwei- 
ten Signales, welches ein Motordrehmoment anzeigt, djadurch ge- 
kennzeichnet, daB das System weiterhin eine zweite Sensorein- 
richtung, die mit der genannten Bandfuhrung zusammenwirkt, urn 
ein drittes Signal zu erzeugen, welches eine Xnderung der Band- 
fuhrungsposition anzeigt, und eine erste Speichereinrichtung 
aufweist, die auf das dritte Signal anspricht zum Speichern ei- 
nes Wertes, der eine neue Bandfuhrungsposition anzeigt, und die 
in der Steuerlogikeinrichtung inkorporiert ist, welche die Auf- 
wickel- und Umkehr-Steuersignale- auch beim Ansprechen auf den 
Zustand der zweiten Sensoreinrichtung erzeugt. 

Damit die Erfindung vollstandiger verstanden wird, 
wird sie nunmehr beispielsweise unter Bezugnahme auf die be- 
gleitende Zeichnung beschrieben, in welcher: 

Fig. 1 eine schematische Ansicht eines Sicherheits- 
ruckhaltesystems ist, 

Fig. 2 eine Quer'schnittsansicht einer Ruckholeinrich- 
tung ist, die innerhalb der vorliegenden Erfindung verwendet 
werden kann, 

Fig. 3 einen D-Ring und einen zugeordneten Positions- 
sensor zeigt, 

Fig. 4 ein Blockdiagramm ist, welches die Hauptbau- ■ 
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telle eines Steuersystems anzeigt, welches in der vorliegenden 
Erfindung verwendet wird, und 

Fig. 5, dargestellt mit linkem und rechtem Teil a und 
b, eine detailliertere Darstellung des Steuersystems gem&B 
Fig- 4 ist. 

Detaillierte Beschreibung der Zeichhung 

Fig. 1 zeigt viele der Bauteile eines elektrisch ein- 
' stellbaren Dreipunktsicherhesitsrttckhaltesystems 10 in Form ei- 
ner kontinuierlichen Schleife. Weiterhin ist in Fig. 1 eiri Sitz 
12 dargestellt, der sich neben einer SeitensSule bzw. einer B- 
saule 14 befindet. Der Sitz 12 ist an dem Fahrzeugboden 16 in 
ttblicher Weise angebracht. Der Sicherheitsgurt 20, der .einen 
Schultergurtteil 22 und einen Sitzgurtteil 24 hat, ist in einem 
einen Insassen haltenden Zustand dargestellt, in welcheiri ein > 
Ende 26 des Sicherheitsgurtes 20 Uber einen Ankettragarm 28 an 
dem Fahrzeug angebracht ist. Das andere Ende des Sicherheits- 
gurtes ist mit einer; motdrgetriebeneii SicherheitsgurtrQckhol- 
einrichtung verbunden, die an der SSule. 14 angebracht ist. Die 
besondere Stelle der Anbringung der Ruckholeinrichtung 30 an 
dem Fahrzeug kann sich mit der besonderen Anwendung des Systems 
10 andern. Es ist zu bemerken, daS andere Gestaltungen der 
Sitzgurte, als der hier beschriebene Dreipunktgurt in Form ei- 
ner kontinuierlichen Schleife mit der Erfindung verwendbar 
sind. 

2S" In Fig. 2 ist eine typische Ausf uhrungsf orm der Rttck- 

holeinrichtung 30 dargestellt. Spezieller gesagt, weist die 
Ruckholeinrichtung 30 eine Aufwickelspule 32 auf , die von einem 
Motor uber einen Riemenscheibenriemen 39 angetrieben werden 
kann, der ruhigeren- Betfieb ermoglicht, als er gewohnlich mit 

3o einem Getriebezug erzielt wird. Die Riemenscheiben 35 und 37 
und der Riemen 39 verbinden die Ausgangswelle des Motors mit 
der Welle der Aufwickelspule 32. Die Ruckholeinrichtung 30 kann 
einen Tragheitsf uhler 40 (typisch ein Pendel oder ein Siche- 
rungsanschlag) ublicher <5estaltung umfassen, welcher die Auf- 
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wickelspule 32 im Fall eines Unfalles Oder ZusammenstoBes si- 
chert, um zu verhindern, daS die Unfallkrafte den Sitzgurt aus- 
zieherx. Typisch sind solche TrSgheitsfiihler an dem Rahmen 42 
der Ruckholeinrichtung derart schwenkbar angebracht, daB die 
$T TrSgheitskrSfte w^hrend eines Unfalls eine Klinkenstange 44 in 
Eingriff mit ZShnen von Sperradern 46 und 48 verschieben, um 
diese zu sichern. Ein Schalter oder Fuhler 49 ist nahe dem 
TrSgheitsfuhler 40 vorgesehen, um Bewegung des Pendels oder Si- 
cherungsanschlags festzustellen. Die Rttckholeinrichtung 30 kann 
auch ein Solenoid 50 zur Sicheruhg der Ruckholeinrichtung um- 
f assen, welches bei Aktivierung die Klinkenstange in Beriihrung 
mit den Sperradern 46 und 48 bewegen kann/ Wie ersichtlich, ist 
die Ruckholeinrichtung 30 derart gestaltet, daB sie keine Span- 
nungsbeseitigungseinrichtung bendtigt, wie sie vielen bekannten 
/fST Dreipunktsitzgurtsystemen zugeordnet ist . 

Aus Fig. 1 ist ersichtlich, daB der Sicherheitsgurt 
20 sich von der motorgetriebenen Ruckholeinrichtung 30 tiber ei- 
ne Bandfuhrung erstreckt, beispielsweise einen D-Ring 60. Der 
Sicherheitsgurt 20 ist durch den D-Rihg hindurch gleitbar auf- 
genommen, wie es in Fig. 3 in noch besonderer Weise dargestellt 
ist. Die Bandfuhrung bzw. der D-Ring 60 ist an der Saule 14 an- 
nahernd auf SchulterhShe angebracht. Der Schultergurtteil 22 
und der Sitzgurtteil 24 sind an einer einstellbaren Zunge 62 
verbunden, die in einem SchloB 64 aufgenommen ist. Es ist zu 
verstehen, daB der Sicherheitsgurt 20 einen oder zwei Sitzgurt- 
teile oder Schultergurtteile umfassen kann. Das SchloB 64 ist 
uber einen Trager 66 in iiblicher Weise an dem Fahrzeugboden an- 
gebracht. Das SchloB 64 kann einen elektrischen Schalter 68 um- 
fassen, der ein Signal erzeugt, welches angibt, daB der Insasse 
die Zunge 62 in dem SchloB 64 verriegelt hat, und als solcher 
zeigt er die Tatsache an, daB der Insasse das Ruckhaltesystem 
10 angelegt hat. Fig. 1 zeigt weiterhin schematisch eine elek- 
tronische Steuereinheit (ECU) 70, die zwischen dem SchloBschal- 
ter 68 und der motorgetriebenen Ruckhalteeinrichtung (d. h. dem 
Motor 34) angeordnet ist. 

Wie es aus der nachstehenden Beschreibung hervorgeht, 
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schafft das System 10 richtige Schultergurtspannung bei jeder 
Position des Insassen. ZusStzlich umfaBt das System die Mittel, 
die erf order lich sind derart, daB, wenn der Insasse seine K6r- 
perposition oder die Sitzposition andert, die Gurtlose autbma- 
tisch korrigiert wird. Das System schafft automatisch einen hii- 
heren Grad an Komfort filr den Insassen beira Ansprechen auf &n- 
derungen der Position des D-Ringes derart, daB, nachdem der Si- 
cherheitsgurt durch den Motor gespannt ist, er seine Richtung 
umkehrt, urn die Schultergurtspannung steuerbar aufzuheben. Da 
weiterhin die RQckholeinrichtung 30 keine Aufwickelf eder um- 
faBt, ergibt sich keine Riemenrestspannung ah dem Insassen. In 
Shnlicher Weise ist wegen des Fehlens der Aufwickelf eder dann, 
wenn der Insasse den Sicherheitsgurt schlieBt, betrfichtlich we- 
niger Kraft erforderlich, da der Zug bzw. der Rttcktrieb des Mo- 
tors betrSchtlich niedrig ist. Weiterhin wird es in einer Un- 
f allbetriebsart wirks am gemacht durch einen StoBfuhler oder ei- 
nen Beschleunigungsmesser oder durch Feststellen von Bewegung 
des TrSglieitsfuhlers oder Pendels 40 der Rtickholeiririchtung, 
und der Schultergurt wird unmittelbar gespannt und in seiner 
Lage gesichert. 

Um das Obige zu erreichen, verwendet die Erfindung 
die Relationsanderung des Zustandes des D-Ringes 60, um mini- ■ 
male Gurtlose und den Komfort des Insassen aufrechtzuerhalten. *" 
In der bevorzugten Ausftihrungsform betrifft die relative &nde- 
rung des Zustands Anderungen in der Position des D-Ringes- Die 
Geschwindigkeit des D-Ringes oder die Kombination anderer Zu- 
standsvariablen liegen innerhalb des Rahmens der vorliegenden 
Erfindung. 

In Fig. 3 ist ein typischer D-Ring 60 ublicher Ge- 
staltuhg dargestellt, der eine Of fnung 72 fur die Aufnahme des 
Sicherheitsgurtes 20 hat, Der D-Ring ist an der SSule 14 (die 
hier in gestrichelten Linien dargestellt ist) mittels eines 
Zapfens 74 derart angebracht, daB er frei ist, sich zu drehen. 
An dem D-Ring ist ein Nocken 76 vorgesehen, der mit einem li- 
nearen Potentiometer 80 zusammenarbeitet, der an der Saule 14 
angebracht ist. Wie aus Fig. 3 verstandlich, bewirkt die Dre- 
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hung des D-Ringes 60, d. h. des Nockens 76, eine Anderung des 
Widerstandes des Potentiometers 80, Es ist weiterhin zu verste- 
hen, daB die Position des D-Ringes durch andere Mittel als 
durch das lineare Potentiometer festgestellt werden kann. An- 
dere Squivalente Einrichtungen wurden ein Drehpotentiometer und 
optische Verschlusseler umfassen. 

Die Benutzung einer Anderung der Position (Winkel) 
des D-Ringes ermoglicht es, die relative Bewegung Oder Anderung 
der Position des D-Ringes gegenuber einer sich Sndernden Nor^ 
malposition oder Basisposition dazu zu verwenden, den Motor 34 
innerhalb der Riickholeinrichtung 30 zu erregen, urn den Sictier- 
heitsgurt 20 neu zu spannen, wenn es erforderlich ist. 

Das System 10 ist so gestaltet, daB es in einer An- 
zahl von Betriebsarten arbeitet, welche das Spannen, Freigeben 
oder erneutes Spannen des Sicherheitsgurtes 20 steuem. In der 
Betriebsart 1 (Ml) ist der Sicherheitsgurt 20 in seiner RQck- 
holeinrichtung 30 verstaut. Diese Betriebsart ist wirksam, wenn 
der Sitzgurt geiast ist, beispielsweise dann, wenn der Insasse 
aus dem Fahrzeug aussteigt. Beim L6sen des Sitzgurtes wird dies 
durch den Zustand des SchloBschalters 68 festgestellt und die 
ECU 70 erzeugt ein Signal, um den Motor 34 zu veranlassen, den 
Sicherheitsgurt 20 auf zuwickeln. Um zu gewShrleisten, daB der 
Sicherheitsgurt 20 ohne Verwirrung aufgewickelt wird, bewirkt 
die ECU 70, daB der Motor in einer gesteuerten Weise aufwik- 
kelt.. In der bevorzugten Aus fiihrungs form der Erfindung wird 
diese Steuerung erzielt durch Ansteigenlassen der Motordreh- 
zahl. Diese Anstiegsfunktion oder Rampenfunktion kann erzielt 
werden durch Anderung der angelegten Spannung oder des Lei- 
stungskreislauf s des Motors von 0 % auf 100 % tiber eine Zeit- 
periode von annShernd 2 bis 3 Sekunden, Dieser langsame Start 
des Motors verhindert ein Verdrehen oder Verwirren des Gurtes 
wahrend des RUckholens . Die Betriebsart 1 ( Ml ) kann auch unter 
einem anderen Umstand eingeleitet werden • Es konnen Situationen 
vorhanden sein, in denen ein zuvor verstauter Sitzgurt ausgezo- 
gen worden ist wie beispielsweise, wenn es Passagieren in einem 
zweitiirigen Fahrzeug ermoglicht wird, auszusteigen oder wenn 


steigen oder wenn der Sicherheitsgurt 20 aus anderen Grtinden 
unabsichtlich ausgezogen worden 1st. In diesen Situationen 1st 
es weiterhin erwttnscht, den Sitzgurt erneut zu speichern bzw. 
zu verstauen vor seiner nachfolgenden Benutzung durch den In- 
sassen. Als solche wird die Betriebsart Ml auch eingeleitet, 
wenn der Sicherheitsgurt 20 nicht geschlossen ist und eine TUr 
gedffnet wird oder der Zundschalter eingeschaltet wird. Beiim 
Zurtickholen des Sicherheitsgurtes 20 erhOht sich der Strom in 
dem Motor, wodurch ein solcher erneut verstauter Zustand ange- 
zeigt wird, Als solche wird die Betriebsart 1 (Ml) beendet, 
wenn das Motordrehmoment oder der Motors trom eine vorbestimmte 
Schwelle erreicht haben. In gewissen Situationen wShrend d£s 
Zurtickholens des Sitzgurtes kann der Sitzgurt verwirrt oder 
verdreht werden und dadurch kann eine zeitweilige Erhtthung . der 
Spannung des Sicherheitsgurtes hervorgerufen werden, die bewir- 
ken kann, daS der Motorstrom seine Schwelle vor dem vollstSndi- 
gen Zurttckholen des Sicherheitsgurtes erreicht. Es ist gefunden 
worden, daB dieser Zustand des Verwirrens oder Verdrehens des 
Sitzgurtes gelost werden kann durch anfSngliches Beenden des 
Ruckholens durch den Motor, wenn dessen Strom die Schwelle er- 
reicht, und zwar wahrend einer ersten Zeitperiode, wonach der 
Aufwickelkreislauf (Betriebsart 1) erneut begonnen wird durch 
erneutes Ansteigenlassen bzw. Erhahen der Motorgeschwindigkeit 
wShrend einer zweiteh Zeitperiode. Nachdem der Motorstrom seine 
Schwelle zum zweiten Mai erreicht hat, wird das Motorbef ehlsi- 
gnal beendet. Die ECU 70 umfaBt einen Zeitgeber, der auch dazu 
verwendet werden. kann, die. Betriebsart 1 zu beenden. Als ein 
Beispiel, wenn der Motorstrom seine Schwelle ihnerhalb einer 
vorbestimmten Periode, wie beispielsweise 30 Sekunden, nicht 
uberschreitet, beendet die ECU die Betriebsart 1 automatisch 
und kann danach ein Warnsignal erzeugen oder eine Warnlampe ak- 
tivieren, urn anzuzeigen, daB der Sicherheitsgurt nicht voll- 
stSndig gespeichert oder aufgewickelt ist, oder urn alternativ 
ein Falscharbeiten innerhalb des Systems anzuzeigen. 

Fur den gegenwartigen Zeitpunkt sei angenommen, daB 
vor dem Beginn der Betriebsart 1 der D-Ring 60 sich in der Vor- 
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w£rtsdrehposition befand, wie es gew$hnlich auftreten wiirde, 
wenn der Sicherheitsgurt 20 um den Insassen gelegt und komfor- 
tabel gespannt ist, wie es unten eriautert wird. Ftir die Zwecke 
der Diskussion ist angenommen worden, daB eine VorwSrtsbewegung 
des Sicherheitsgurtes an der Schultergurtposition, was eine 
VorwSrtsdrehung des D-Ringes hervorruft, als eine positive re- . 
lative Winkeianderung bezeichnet werden soil, und RuckwSrtsbe- 
wegung des Schultergurtes 22, die eine RUckwartsbewegung des D- 
Ringes hervorruft, als eine negative relative Winkeianderung 
bezeichnet wird* Im normalen Fahrzustand wttrde die Position des 
D-Ringes im wesentlichen konstant bleiben mit der Ausnahme von 
minimalen St6rungen als Folge von Fahrzeugschwingungeri. Die Po- 
sition des D-Ringes wird gespeichert, wie es unten in grSBerern 
Detail beschrieben wird, und zwar durch die ECU 70 als eine 
Normposition oder Basisposition. 

•Beim Offnen des Schlosses und nachf olgenden Verstauen 
des Sitzgurtes in der Betriebsart 1 erreicht der D-Ring 60 eine 
im wesentlichen vertikale Position. Der Ausgang des Winkelsen- 
sors 80 des D-Ringes wird gemessen und dieser Winkel wird in ' 
der ECU 70 gespeichert, um eine neue Nennwinkelposition des D- 
Ringes hervorzuruf en. Wenn aus einem gewissen Grund der Sicher- 
heitsgurt 20 aus seiner gespeicherten oder verstauten Position 
herausgezogen wird unter Hervorrufen iiberm&Biger Lose, wird die 
Position des D-Ringes gegenUber dem zuvor gespeicherten norma- 
len Winkel gestort. Als ein Beispiel, wenn der Sicherheitsgurt 
ausgezogen wird, wird der D-Ring relativ zu der Saule 14 vor- 
wartsbewegt. Diese positive relative Winkeianderung delta wird 
festgestellt, wodurch der Motor aktiviert wird, zu bewirken, 
daB der Sitzgurt wiederum verstaut bzw, gespeichert wird. 

Wie es ersichtlich ist, besteht der grundsStzliche 
Zweck der Betriebsart 1 darin, den Sicherheitsgurt zu speichern 
bzw. zu versuchen, ihn zu speichern, wenn der Insasse aus dem 
Fahrzeug aussteigt. Wenn das Fahrzeug nicht besetzt ist, sollte 
nicht erf order liche Energie abgeschaltet sein. Dies wird wie 
folgt erzielt: Beim LSsen des Sicherheitsgurtes wird dieser zu- 
riickgezogen und die neue Position des D-Ringes wird gespei- 
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chert, wie es oben beschreiben ist. Beim Erreichen der Strom- 
grenze oder Drehmomentgrenze zum zweiten Mai wird ein innerer 
Zeitgeber innerhalb der ECU 70 gestartet. Wenn keine Bewegung 
des D-Ringes aus der dann gespeicherten Nennpositiqn innerhalb 
einex festen Zeitperiode aufgetreten ist, d. h. innerhalb von 1 
bis 10 Minuten, bewirkt die ECU 70, daB nicht erforderliche 
Energie abgeschaltet wird, Wenn wahrend dieser Perio.de der D- 
Ring gestOrt oder bewegt worden ist, wird der Zeitgeber auf 
Null rUckgestellt uhd erneut wirksam gemacht. Wenn keine zu- 
sStzliche Bewegung des D-Ringes auftritt, wird die nicht erf or- 
derliche Energie unwirksam gemacht; Wie es aus der riachstehen- 
den Diskussionersichtlich wird, umfaBt das System eine Zweifa- 
chenergiezufuhr, deren Bereitschaftsteil niedriger Energie im- 
mer aktiviert ist, ... ; : 

Die Betriebsart 2 des Systems 10 betrifft den norma- 
len SchlieBvorgang des Sitzgurtes. Der Zweck dieser Betriebsart 
besteht darin, beide Positionen des Sicherheitsgurtes 20, d< h. 
des Schultergurtteils und des Sitzgurtteils, urn den Insassen 
herum zu straffeit. Die Betriebsart 2 (M2) wird durch das Signal 
eingeleitet, welches von dem SchloBschalter 68 erzeugt wird und 
angibt, daB die Zunge 62 in dem SchloB 64 gesichert ist. FUr 
einen Moment sei in Erinnerung gerufen, daB die ECU 70 die ver- 
staute Position des D-Ringes (Betriebsart 1) als seinen Basis- 
nennwinkel gespeichert . hat, so daB das nachfolgende SchlieBen 
des Sicherheitsgurtes 20 iim den Insassen herum bewirkt, daS der 
D-Ring sich zu einem positiven Winkel delta relativ zu seiner 
verstauten Position bewegt* Wie es im Fall des SchlieBens des 
Sicherheitsgurtes typisch ist, kann tibermSSige Lose in dem 
Sitzgurtteil und in dem Schultergurtteil vorhanden sei. Die ECU 
70 stellt diesen positiven Winkel delta fest und bef iehlt dem 
Motor, den Sicherheitsgurt auf zuwickeln, um eine solche Lose zu 
beseitigen. Typisch wird dies erzielt dadurch, daB dem Motor 
befohlen wird, in einer voll angeschalteten Position zu arbei- 
ten der art, daB eine ausreichende Gurtspannung erzeugt wird, um 
zu bewirken, daB alle T6ile des kontinuierlichen . Sicherheits- 
gurtes 20 richtig gespannt sind. Der Motor 34 wird angehalten. 
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wenn eine vorbestimmte Drehmoment- oder Stromschwelle erreicht 
wird. Die Betriebsart 2 wird auch beendet, wenn die Motor- 
schwelle innerhalb einer vorbestimmten Zeitperiode ( 5 bis 10 
Sekunden) nach dem SchlieSen des Sitzgurtes nicht erreicht: ist. 
Wenn die Betriebsart 2 durch den Zeitgeber beendet wird, wird 
ein Warnlicht aktiviert. Zusatzlich und vor der Beendigung der 
Betriebsart 2 wird der Motor 42 der Riickholeinrichtung f iir eine 
kurze Zeitperiode (vielleicht 0,2 Sekunden) nach dem erneuten 
Spannen umgekehrt, urn ein vorbestimmtes AusmaB an Lose in dem 
Sicherheitsgurt zu schaf fen, um einen virtuell spannungslosen 
Zustand an der Schulter des Insassen zu schaffen, um Bequem- 
lichkeit fur den Insassen zu gew&hrleisten. Danach erreicht der 
D-Ring eine neue nach vorn verschobene Position gegenviber sei- 
ner Position, die dem gespeicherten oder verstauten Zustand des 
Gurtes entspricht. Eine ZeitverzSgerung, typisch 0,5 bis 1,5 
Sekunden, ist in die Steuerlogik eingebaut, um es dem D-Ring zu 
ermoglichen, nach dem Umkehren einen Gleichgewichtswinkel ein- 
zunehmen. Dieser Winkel wird als der neue Nennwinkel des D-Rin- 
ges gespeichert. Wie erw^hnt, wird der Motor 34 bei Anderungen 
der Position des D-Ringes gegeniiber seinem dann hervorgeruf enen 
Norm- oder Basiswinkel aktiviert. Als Folge von StraBenschwin- 
gungen karin die Position des D-Ringes sich in einem mSBigen 
AusmaB aus ihrer dann normalen Position bewegen. Um Aktivierung 
des Motors 34 beim Ansprechen auf solche Schwingungen zu ver- 
meiden, kann in das Steuersystem eine Tot zone von vielleicht 
+/-0,5° eingebaut werden. Der Motor 34 wird dann nur aktiviert, 
wenn der D-Ring sich liber die Totzone hinaus bewegt* 

In der Betriebsart 3 (M3), deren Zweck darin 'liegt, 
den geschlossenen Sitzgurt erneut zu straf fen, um iibermaSige 
Lose zu steuern, k6nnen solche Bedingungen erzielt werden, 
wenn: der Insasse eine Position vorwarts der gesicherten Nenn- 
position erreicht, wie sie in der Betriebsart 2 hervorgeruf en 
ist, um das Radio einzustellen oder das Handschuhf ach zu Gff- 
nen, und sich wieder zuriickbewegt, und wenn der Insasse den 
Sitz vorwarts- oder ruckwSrtsbewegt . Die Betriebsart 3 kann als 
ein verlangerter Teil der Betriebsart 2 betrachtet werden. 
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Wenn positive VorwSrtsdeltawinkelbewegung des D-Rin- 
ges auftritt, und zwar grbBer als ein eingestellter Wert, wie 
beispielsweise 1,5°, wird ein Zeitgeber in der ECU 70 wirksam 
gemacht. Die Zeitgeberperiode kann im Bereich von 5 bis 8 Se- 
kunden liegen. Ein ahderer Zeitgeber ist eingestellt fQr nega- 
tive Deltawinkelbewegungen uber einen eingestellten Wert von 
beispielsweise 0,5° hinaus. Die Zeitgeberperiode fur negative 
Bewegung ist kiirzer und liegt im Bereich von 0,5 bis 1,0 Sekun- 
den. Der Unterschied der Behandlung betreffend positive und ne- 
gative Bewegung ist wie fplgt. Wenn der Insasse sich vorwSrts- 
bewegt in einer Obergangsbewegung bder zu einer neuen dauerhaf- 
ten Sitzanordnung, verbleibt der Sicherheitsgurt in einem Zu- ; 
stand positiver Spannung um den Insassen herum. Im Nbtfall ist 
der Sicherheitsgurt dann richtig angeordnet, um den Insassen zu 
schtitzen. Wenn der Insasse sich nach hinteh bewegt, d. h. den 
Sitz nach hinten. bewegt Oder in die ursprUngliche . Sitzppsition 
rackfiihrt, wird der Sicherheitsgurt lose und sollte innerhalb 
einer kurzen Zeitperiode aufgewickelt werden, um an den .Insas- 
sen richtig angelegt zu sein. In jedem Fall befiehlt nach Ver- 
streichen der obengenannten Zeitperiode die ECU 70 dem Motor 34 
irgendwelche iibermaBige Lose in der Wei se zu beseitigen, wie es 
in der Betriebsart 2 beschrieben worden ist, was bedeutet, daS 
der Motor 34 den Sicherheitsgurt 20 aufwickelt, bis seine 
Stromschwelle freigegeben ist, und. dann umgekehrt wickelt, um 
die erforderliche Lose zu ermbglichen, um f Or den Insassen Be- 
quemlichkeit in der neuen Sitzposition zu gewahrleistenl Offen- 
sichtlich ist das AusmaB des Aufwickelns des Sicherheitsgurtes, 
wenn der Insasse sich zu einer neuen dauerhaf ten VorwSrtssitz- 
position bewegt hat, nominal. Die Position des D-Ringes kann, 
wie zuvor, stabilisiert werden, indem eine neue Norm- bder Ba- 
sispbsition des D-Ringes hervorgeruf en wird. Es sollte ersicht- 
lich sein, daB das RuckwSrtswickeln des Motors 34 nur ausge- 
fiihrt wird, wenn der SchloBschalter 68 aktiv ist. 

Das System umfaSt eine Betriebsart 4 (M4), deren 
Zweck darin besteht, den Sicherheitsgurt zu speichern bzw. zu 
verstauen nach einem unvollstandigen SchlieBvorgang. Diese Be- 
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triebsart wird eingeleitet durch eine Anderung der Position des 
D-Ringes gegenuber der in der Betriebsart 2 gespeicherten Posi- 
tion beim Ansprechen auf das Rttckholen des Sicherheitsgurtes 
aus seiner gespeicherten Oder verstauten Position, und durch 
Oberwachen des Ausganges des SchloBschalters 68 der art, daS, 
wenn das SchloBschalters ignal nicht innerhalb einer spezifi- 
schen Zeitperiode wirksam ist, der Sicherheitsgurt in seine ge- 
speicherte oder verstaute Position zuruckgezogen wird, so, wie 
es in der Betriebsart 1 erzielt wird- Die Betriebsart 4 wird in 
der gleichen Weise wie die Betriebsart 1 beendet. Bei automatic 
schem Riickholen des Sitzgurtes ist der Insasse frei, erneut zu 
versuchen, ihn zu schlieSen. 

Eine Betriebsart 5 (M5) ist ebenfalls vorgesehen, und 
ihr Zweck besteht darin, die gesamte Sitzgurtlose im, Fall einer 
hohen Fahrzeugverz6gerung oder eines StoBes zu beseitigen. Die- 
se Betriebsart wird eingeleitet durch Uberwachen des Ausganges 
des StoBfuhlers oder StoSsensors 49 • Zusatzlich kann in dieser 
Betriebsart 5 das Solenoid fur die Sicherung der Ruckholein- 
richtung aktiviert werden, nachdem die gesamte Sitzgurtlose 
beseitigt worden ist, um die Rlickholeinrichtung kttrperlich zu 
sichern und die VerlSngerung des zuruckgezogenen oder zuruckge- 
holten Sicherheitsgurtes wahrend des StoBes zu verhindern. 

Fig. 4 ist ein schematisches Blockdiagramm, welches 
die grundsatzlichen Bauteile oder Komponenten der elektroni- 
schen Steuereinheit 70 darstellt. Der Block 100 stellt die ver- 
schiedenen Fuhler oder Sensoren und Schalter dar, die in Ver- 
bindung mit der vorliegenden Erfindung verwendet werden kdnnen. 
Dies umfaBt den Zttndschalter, einen Sensor oder Schalter fur 
die linke Tur und die rechte TUr und einen linken und einen 
rechten SchloSschalter 68- Der Ausgang dieser verschiedenen 
Schalter und Sensoren wird durch entsprechende Signalkonditio- * 
nierungsnetzwerke 102 empfangen sowie durch wenigstens einen 
Mikroprozessor 104, beispielsweise Intel 8798. Der Ausgang der 
Signalkonditionierungsnetzwerke wird auch zu einem Schalterde- 
tektornetzwerk 106 geflihrt. Der Ausgang des Schalterdetektor- 
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netzwerkes wird einer Zweif achenergiezuf uhr 110 zugefuhrt, die 
eine Bereitschaf ts-Energiezufuhr 112 aufweist, die immer aktiv 
1st- Diese Bereitschaf t-Energiez'uf uhr wird dazu verwendet, Bat- 
terieenergie zu konservieren und sie kann typisch charakteri- 
siert sein dadurch, daB sie einen Stromabzug von nicht mehr als 
50 bis 100 Mikroamp6re hat. Die Zweif achenergiezuf uhr umfaBt 
weiterhin eine Nennenergiezufuhr bzw. gesteuerte Energiezufuhr 
bzw. ' einen solchen Teil 114, der die Koraponenten der ECU 70 mit 
Energie versorgt mit der Ausnahrae des Signalkonditionierungs- 
netzwerkes 102 und des Schalterdetektors 106 , Typisch hat diese 
gesteuerte Energiezufuhr 114 eine Stromkapazitat vori 300 bis 
400 Milliampere. In dem Mikroprozessor 104 ist die obenbe- : 
schriebene Steuerlogik far das System 10 auf genommen bzw • ge- 
speichert. Der Mikroprozessor erzeugt Motorsteuersignale auf 
Leitungen 116 und 118 ( scheraatisch dargestellt), die zu der 
entspredhenden Mqtorantriebskonditionierungselektronik 120 ge- 
liefert werden. Der Ausgahg der Motorantriebskonditionierungse- 
lektronik, schematisch auf Leitungen 122 und 124 dargestellt, 
wird zu betref fenden Motorantriebsstromkreisen 126a und 126b 
und zu den betref fenden umkehrbaren Motoren-34a und 34b gelie- 
fert. Das Motordrehmoment jedes betref fenden Motors wird tiber- 
wacht durch einen betreffenden Motorstromf eststellstromkreis 
130a bzw. 130b, deren Ausgang an den Mikroprozessor 104 gelie- 
fert wird. Der Mikroprozessor kann weiterhin unter gewissen Um- 
st&nden ein Warnsignal erzeugen, welches an eine Warneinrich- 
tung 132 geliefert wird. 

Der D-Ring Sensor, wie beispielsweise das lineare Po- 
tentiometer 80, wird durch eine Quelle 140 begrenzten Stromes 
mit Energie versorgt. Der Ausgang des Sensors 80 der Position 
des D-Ringes wird uber eineri Puf ferstromkreis 142 an den Mikro- 
prozessor 104 geliefert. 

Es wird Bezug genommen auf Fig. 5, die die verschie- 
denen Stromkreise der ECU 70 in groBerem Detail zeigt. Inner- . 
halb des Blockes 100 sihd der Zundschalter und die Fiihler oder 
Schalter der linken Tur und der rechten Ttir und des linken 
Schlosses und des rechten Schlosses dargestellt. Der Signalkon- 



14 

ditionierungsstromkreis 102 umfaSt getrennte Filter und Puf fer- 
verstarker fur jeden Schalter oder Sensor, der im Block 100 
dargestellt ist. Als ein Beispiel wird das Zundschaltersignal 
in einem Filter net zwerk empf angen, welches Kondensatoren C20 
und 21, eine Diode D2 und einen Widerstand R63 aufweist. Wie es 
in der Struktur der Filter ersichtlich ist, ist dies ftir jedes 
der verbleibenden Sensorsignale bder Schaltersignale im wesent- 
lichen identisch. Der Ausgang der Filter wird von einem Puff er- 
verstarker empf angen, der ein umkehrender oder ein nicht umkeh- 
render Ver starker oder solche Verstarker sein kann bzw. kSnnen 
und von dem besonderen Signal abhangig ist oder sind. Mit Bezug 
auf das Zundschaltersignal ist zu sagen, daB der Ausgang seines 
Filternetzwerkes in dem Puf f erverstarker U6 empf angen wird. Der 
Ausgang jedes Puf f erverstarkers oder der Puf f erverstarker wird 
zu dem Schalterdetektorstromkreis 106 und dem Mikroprozesspr 
104 geliefert. Der Schalterdetektor 106 wirkt als ein ODER-Tor 
und er ist mit dem Energieverstarker 110 verbunden. Die Ener- 
giezufuhr 110 ist eine Zweif achenergiezuf uhr , die Batter iespan- 
nung iiber ein Filternetzwerk empfangt; der Ausgang der Zwei- 
fachspannungszufuhr 110 ist eine Bereitschaf tsspannung (STB) 
und eine gesteuerte Spannung (VCC). Wie zuvor erwahnt, wird die 
Zweif achenergiezuf uhr 110 dazu benutzt, den Energieverbrauch zu 
minimieren, wShrend das Fahrzeug nicht besetzt ist. 

Als ein Beispiel , wenn der Zundschalter ausgeschaltet 
ist, -beide Sicherheitsgurte geoffnet sind und die Turen ge- 
schlossen sind, erzeugt der Logikdetektor 106 kein Signal zum 
Aktivieren des Teiles gesteuerter Spannung (VCC) der Energiezu- 
fuhr 110, so daB lediglich Bereitschaf tsenergie zu dem Signal- 
konditionierungsnetzwerk 102 und dem Schalterdetektor 106 ge- 
liefert wird. Alternativ, wenn einer der Schalter oder Sensoren 
100 aktiviert wird, bewirkt cier Detektorstromkreis 106, daB die 
Energiezufuhr ihren Teil gesteuerter Spannung (VCC) aktiviert. 
Weiterhin ist ersichtlich, daB der Schalterdetektor 106 auf ein 
Signal anspricht, welches von dem Mikroprozessor 104 erzeugt 
ist. Dieses Signal, welches als von den Zapfen 17 ausgehend 
dargestellt ist, spricht auf den Zustand des D-Ringes an. Wie 


relativ zur Betriebsart 1 erwahnt, bewirkt, wenn der SchloB- 
schalter 68 nicht aktiviert ist und die TUren geschlossen sind, 
die ECU 70 , daB die Energiezufuhr in ihren Bereitschaftszustand 
zuruckkehrt, wenn keinerlei Bewegung des D-Ringes w&hrend einer 
festgelegten Zeitperiode (typisch 1 bis 10 Minuten) stattgefun- 
den hat. WShrend dieses Zustandes sind die betref fenden Aus- 
gangssignale von dem Block 100 nicht vorhanden. Wenn somit kei- 
nerlei Bewegung des D-Ringes innerhalb einer solchen Zeitperi- 
ode stattgefunden hat, erzeugt die ECU ein Signal einer Span- 
nung Null an dem Zapfen 17, wobei der Eingang zu ihrem betref - 
fenden ODER- Tor U7 an Null geklemmt ist, wodurch gewShrleistet 
ist, daB der Ausgang des Schalterdetektorstromkreises niedrig 
ist, urn den Bereitschaftsenergiezustand einzuleiten, urn Batte- 
rieenefgie zu konservieren bzw. zu sparen. WSthrend anderer Be- 
triebsarten, d. h. ■, wenn eih oder mehrere Signale von dem Block 
100 empfangen werden, erzeugt der Mikroprozessor an dem Zapfen 
17 ein Signal mit der Spannung 5 Volt. 

Der Mikroprozessor 104 erzeugt eine Vielzahl von 
Steuersignalen, um die Ruckhoimotoren 34a und 34b ttber ihren 
Motortreiberstromkreis 126a bzw. 126b anzutreiben. Wie darge- 
stellt, umfaBt jeder der betref fenden Motorantriebsstromkreise 
H-Brucken bekannter Ausfuhrung, die MOSFET-Transistoren aufwei- 
sen. Jeder Treiberstromkreis weist zwei Transistoren auf, die 
mit dem betref fenden Ruckholmotor in Reihe geschaltet sind, der 
mit d&r betref fenden Verbihdungsstelle dieser Transistoren ver- 
bunden ist. Die unteren MOSFET-Transistoren jeder Reihenverbin- 
dung sind mit einem StromiiberwachungsanschluB versehen, der den 
durch den unteren oder niedrigeren der beiden Transistoren je- 
des Zweiges flieSt, wobei ein solcher Strom dem Strom ent- 
spricht, der durch einen besonderen Ruckholmotor 34 f lieB't. 
Dieser StromuberwachungsanschluB ist mit dem Motorstromsensor- 
stromkreis, wie beispielsweise 130 verbunden, der einen Strom- 
Spannungs-Umformer bzw. -Wandler auf weist. Der Ausgang jedes 
betref fenden Motorsensorstromkreises 130a bzw. 130b (der Aus- 
gang des Verstarkers U4, C bzw. D) wird an den Mikroprozessor 
104 geliefert. 
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Der festgestellte Motorstrom wird durch verschiedene 
Telle des Motorstromsensors gef iltert und verstSLrkt und an den 
Mikroprozessor geliefert, der integrale Analog-Digital-Wandler 
(A/D) aufweist, urn die analogen Spannungen ( entsprechend dem 
Motorstrom) zu einer digitalen Information bzw. zu einem digi- 
talen Wort umzuwandeln, welches von dem Mikroprozessor verwen- 
det werden kann, in welchem es mit einem vorbestimmten Strom- 
grenzwert verglichen wird, 

Zwischen dem. Mikroprozessor und jedem betreffenden 
Motortreiber 126a und 126b sind im wesentlichen identische 
Stromkreise 120a und 120b zum Konditionieren der Motorantriebs- 
signale vorgesehen. Beziiglich des Stromkreises 120a 1st festzu- 
stellen, daB dieser Stromkreis (sowie der Stromkreis 120b) ei- 
ner Anzahl von Funktionen dient. Der am weitesten rechts lie- 
gende Teil des Stromkreises 120a, der Tore U5 aufweist, gewahr- 
leistet das richtige Folgeschalten der Antriebstransistoren in- 
nerhalb des Motorantriebsstromkreises, da es erwiinscht ist, in 
einem besonderen Reihenzweig des Motorantriebsstromkreises 126 
nicht beide Antriebstransistoren gleichzeitig zu erregen. Wenn 
dies auftreten wiirde, wiirde ein KurzschluB an dem Motoran- 
triebsstromkreis 126a auftreten. AuBer wenn eine Kompensation 
vorgesehen ware, konnte diese Situation auftreten beim Liefern 
von Energie an den Mikroprozessor 104, da dessen Ausgange, wel- 
che die betreffende Motortreiberkonditionierungsschaltung 120a 
treiben, schlecht als (ill) definiert sein konnen. Die ver- 
schiedenen Zenerdioden Z2 bis Z8 schiitzen die Motortreiber 126 
gegeniiber Spannungsspitzen, und die betref f enden Transistoren 
unmittelbar stromaufwarts der Zenerdioden schaffen einen Grad 
an Niveauverschiebung bzw. Pegelverschiebung. 

Die Quelle 140. begrenzten Stromes steht mit dem Sen- 
sor 80 der Position des D-Ringes in Verbindung, dessen Ausgang 
durch den Stromkreis 142 gepuffert und an den Mikroprozessor 
geliefert wird, der die analoge Spannung entsprechend der Posi- 
tion des D-Ringes in ein digitales Wort bzw. eine solche Infor- 
mation wandelt. 

Wie erwahnt, 1st der Mikroprozessor auch in der Lage, 
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ein Warnsignal zu erzeugen, beispielsweise beim Ansprechen auf 
das obengenannte Zeitendesignal, welches an eine Warneinrich- 
tung geliefert wird, beispielsweise eine Lampe 132. Ein weite- 
rer Signaleingang zu dem Mikroprozessor wird von dem StoSsensor 
49 zugefiihrt. Weiterhin und beim Ansprechen auf das StoBsensor- 
signal tritt der Mikroprozessor in die Betriebsart 5 ein und 
kann das Solenoid 50 zum Sichern oder Verriegelri der Riickhbl- 
einriclvtung erregen, um eine Sicherheitsgurtrveriangerung kttr- 
perlich zu verhindern. * 

Viele Anderungen und Modif izierungen der oben be- 
schrieberieh Ausf tihruhgsform der Erf indung ■ kdnheh selbstver-: 
st&ndlich ausgefiihrt werden, ohne yom Rahmeri der Erf indung vab- 
zuweichen. Demehtsprechend soil der Umf ang : def Erf indung riur 
durch den Umf ang der anhSngenden Anspriiche begrienzt sein . 
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Patentranspruche 

1. Sicherheitsruckhaltesystem (10) fur ein Fahrzeug, um- 

f assend: 

einen Sicherheitsgurt (20), der an einem Teil von ihm 
an einer SchloBeinrichtung (62,64) anbririgbar ist, die einen 
Zungenteil (62), der an dem Sicherheitsgurt: (20) angebraclvt: 
ist, und ein SchloS (64) aufweist zum Aufnehmen der Zunge (62), 
eine erste Sensoreinrichtrung (68) zum Erzeugen eines ersten Si- 
, gnales, welches einen geschlossenen und einen nicht geschlosse- 
nen Zustand anzeigt; 

eine Bandfiihrung (60), die an einem Fahrzeugteil (14) 
angebractvt werden kann zum gleitbaren Aufnehmen eines Schulter- 
gurtteiles ( 22 ) des Sicherheitsgurtes ( 20 ) ; 

eine Ruckholeinrichtung (30), die an einem Struktur- 
-teil (14) des Fahrzeuges befestigt werden kann und eine Aufnah- 
mespule (32), die an einem Ende des Schultergurtes (22) ange- 
bracht ist, und einen reversiblen Elektromotor (34). umfaSi: in 
Antriebseingrif f mit der Auf nahmespule (32) zum Drehen dersel- 
ben in Aufwickelrichtung und umgekehrter Richtuhg beim Anspre- 
chen auf Aufwickelsteuersignale und Umkehrsteuersignale, die 
von einer Aufwickel- und Umkehr-Steuerlogikeinrichtung 
(70; 102, 104, 106 ) erzeugt werden beim Ansprechen auf den Zustand 
der ersten Sensoreinrichtung (68), und weitere Mittel (130) zum 
Erzeugen eines zweiten Signal es, welches ein Motordrehmoment 
anzeigt, 
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dadurch gekennzeichnet, daB das System 
weiterhin eine zweite Sensoreinrichtung ( 80 ) , die mit der ge- 
nannten Bandfuhrung (60) zusammenwirkt, urn ein drittes Signal 
zu erzeugen, welches eine Anderung der Bandf uhrungsposition an- 
zeigt, und eine erste Speichereinrichtung aufweist, die auf das 
dritte Signal anspricht zum Speichern eines Wertes, der eine 
neue Bandf uhrungsposition anzeigt, und die in der Steuerlpgik- 
einrichtung (70; 102 ,104, 106) inkorporiert ist, welche die Auf- 
wickel- und Umkehr-Steuersignale auch beim Ansprechen auf deh 
Zustand der zweiten Sensoreinrichtung (80) erzeugt. 

2. Sicherheitsriickhaltesystem nach Anspruch 1, wobei die 
Bandfuhrung (60) einen D-Ring aufweist, der an dem Fahrzeugteil 
drehbar angebracht werden kann, dadurch gekennzeichnet , daB die 
zweite Sensoreinrichtung ein Signal erzeugt , welches Beweguhg .... 
des D-Ringes anzeigt. 

3, System ; nach Anspruch 1 oder 2, wobei die Steuerlogik- 
einrichtung (70) eine Betriebsartauswahleinrichtung umf aBt, die 
auf das erste, das zweite und das dritte Signal anspricht zum 
Steuern verschiedener Betriebsarten des Systems. 

4- System nach Anspruch 3, wobei die Steuerlogikeinrich- 

tung ( 70 ) eine erste Betriebsarteinrichtung umf aBt zum Bestim- 
men einer ersten Betriebsart beim Ansprechen auf den Nicht Ge- 
schlossen- Zustand des ersten Signales und zum Erzeugen eines 
Aufwickelsignales der ersten Betriebsart , um zu bewirken, daB 
der Motor (34) den Sicherheitsgurt ( 20) um die Aufnahmespule 
(32) aufwickelt, und zum Beendigen eines solchen Aufwickelns, 
wenn das zweite Signal einen vorbestimmten Wert erreicht, der 
einen Zustand angezogenen Gurtes anzeigt - 

5. System nach Anspruch 4,. wobei die erste Betriebsart- 

einrichtung Mittel umf aBt zum Erzeugen des Auf wickelsignales 
der ersten Betriebsart fur eine zweite Zeitdauer, nachdem das 
zweite Signal den vorbestimmten Wert erreicht, um den Motor 
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(34) zu veranlassen, wiederum zu versuchen, den Sicherhieitsgurt 
(20) auf zuwickeln* 

6. System (10) nach Anspruch 4, wobei die Steuereinrich- 
tung eine zweite Betriebsarteinrichtung umfaSt zum Bestimmen 
einer zweiten Betriebsart . wShrend Zeitdauern, in denen der Si- 
cherheitsgurt (20) urn einen Insassen herum aufliegt, und zwar 
beim Ansprechen auf das erste Signal, welches einen geschlosse- 
nen Zustand anzeigt, und das dritte Signal und Abweichungen des 
ersten D-Ring-Wertes, der die Position des D-Ringes (60) an- 
zeigt nach dera Aufwickeln des Sicherheitsgurtes (20) und umfas- 
send Mittel zum Erzeugen eines Auf wickelsignales der zweiten 
Betriebsart, urn zu veranlassen/ daB der Motor (34) mit maxima- 
ler Geschwindigkeit aufwickelt, und zum Erzeugen eines Umkehr- 
signales der zweiten Betriebsart, nachdem * das zweite Signal 
einen vorbestimmten Wert erreicht, urn den Motor (34) zu veran- 
lassen, wShrend einer kurzen Zeitperiode eine Umkehr zu bewir- 
ken, um die Spannung des Schultergurtes (22) an dem Insassen 
aufzuheben. 

7. System nach den Anspriichen 2 und 6, wobei nach der 
Umkehr des Motors die Steuereinrichtung, die dann gegenwartige 
zweite Position des D-Ringes (60) xiberwacht und speichert , wie 
sie durch die zweite Sensoreinrichtung ( 80 ) angegeben ist . 

8 • System nach Anspruch 7 , wobei die Steuereinrichtung 

eine Vergleichseinrichtung umfaBt zum Bestimmen relativer Ande- 
rung der Position des D-Ringes relativ zu der .gespeicherten 
zweiten. Post ion derart, daS fur Anderungen der Position des D- 
Ringes in einer ersten Richtung, die ein Losewerden des Sicher- 
heitsgurtes anzeigen, und Anderungen der Position des D-Ringes 
in einer zweiten Richtung, die eine Verlangerung des Sicher- 
heitsgurtes (20) anzeigen und nach einer vorbestimmten Wartepe- 
riode, Aufwickel- und Umkehr-Steuersignale der zweiten Be- 
triebsart erzeugt werden. 
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9 - System (10) nach Anspruch 4, wobei die Steuereinr.ich- 

tung eine dritte Betriebsarteinrichtung umfaBt zum Bestimmen 
einer anderen Betriebsart, die zu einem unvollstMndigen An- 
schriallvorgang in Beziehung steht, umfassend Mittel zuiri Fest- 
stelleh des Nicht Angeschnallt-Zustandes des ersten Signals; V 
wobei eine Vergleichseinrichtung vbrgesehen ist zum 
Erzeugen eines Aufwickelsignales innerhalb einer vorbestimmten 
drittzen Zeitgeberperiode, wenn der Zustand des ersten Signales 
sich nicht von Nicht Geschlossen Oder Nicht Angeschnallt zu Ge- 
schlossen oder Angeschnallt ge&ndert hat. 

10. Verfahren zum Steuern des Arbeitens eines Sitzgurtsy- 

stems (10), welches einen Sicherheitsgurt (20), der ein Ende 
hat, das mit einem SchloB (64) verbunden werden kann, und einen 
Schultergurtteil (22) aufweist, der mit einem motorgetriebenen 
Ruckholorgan (30) verbunden ist, welches einen reversiblen Mo- 
tor ( 34 ) umfaBt, wobei der Schultergurtteil ( 22 ) durch einen D- 
Ring (60) hindurch gleitbar aufgehommen ist , . welcheiri ein zwei-. 
ter Sensor (80) zugeordnet ist/ urn ein drittes Signal zu erzeu- 
gen, welches die Bewegung des D-Ringes (60) angibt, ein erster 
Sensor (68) vorgesehen ist, urn ein erstes Signal zu erzeugen, 
welches den Geschlossen-Zustand des Schlosses (64) anzeigt, und 
wobei eine Steuerlogikeinrichtung (70) vorgesehen ist zum Steu- 
ern der Betriebsarten des Systems beim Ansprechen auf Bewegung 
des DrRinges, wobei das Verfahren die Schritte umfaSt des: 

Erzeugens eines dritten Signals, welches Bewegung des 
D-Ringes anzeigt, und des Speicherns eines solchen dritten Si- 
gnals; 

Erzeugens eines ersten Signals, welches den Geschlos- 
sen-Zustand oder den Nicht Geschlossen-Zustand des Sitzgurtes 
anzeigt; 

Erzeugens eines Motorauf wickelsignals in ansteigender 
Art, urn zu bewirken,- daS der nicht geschlossene Sitzgurt zu- 
ruckgezogen wird; und des 


• # 

5 


Beendens des Aufwickelns durch den Motor bei Erzeu- 
gung eines dritten Signals, welches einen vorbestimmten Wert 
des Motordrehmomentes anzeigt, 

11. Verfahren nach Anspruch 10 f umfassend den Schritt des 

Oberwachens der gegenw^rtigen Bewegung des D-Ringes; des Ver- 
gleichens der gegenwSrtigen Bewegung des D-Ringes mit deni ge- 
speicherten dritten Signal wShrend einer ersten Zeitperiode, 
und des Erzeugens des Aufwickelsignales, wenn die Bewegung des 
D-Ringes sich geSndert hat. 
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